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会成本定价。 使用者付费的思想，可以追溯到 200 多
年前的亚当·斯密。 他在 1776 年出版的《国富论》中，






贡献的当然是英国经济学家庇古。 他在 1920 年出版

























off differentials），以及相 对于其他交 通方 式，某 些 方
式定价过低”。 维克瑞和瓦尔特斯的这两篇文章详细
定义了拥挤，从技术上说比庇古的分析更精确，但是
从 根 本 上 说 论 点 是 相 同 的——道 路 是 由 公 共 提 供
的，在缺乏市场时，它们的利用应该以最大化社会福
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是当速度趋向于 0 时，旅行时间无限延长。 由于旅行
成本包括时间成本和车辆运行成本，如油料费用，所
以，当车流量增加时，行驶单位里程的平均成本也就





需求曲线 D 代表。 该需求曲线也等于边际私人收益
（MPB）， 为了简化， 进一步假定它与边际社会收益
（MSB）相同。
ASC 和 MSC 曲线反映了与不同流量相联的广义






多使用者时， 它等于此刻流行的平均成本 ASC。 这
样，ASC 通常被称为边际私人成本（MPC），或新使用
者承担的成本。 他不会考虑其对道路上已有的其他





挤成本。 从社会的角度看，流量 q0 是过多的，因为第
q0 个开车者只享受了 q0C 的收益，但施加了 q0M 的成
本。 超过 最 优 流 量 qe 的 新 增 通 行 量 产 生 的 成 本 为
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使用者所导致的额外拥挤成本。 如果还考虑与新增
道路使用者相关的其他外部成本，如空气污染、噪声
等，则图 1 中的 MSC 曲线还应该向上移动，社会最优







论研究已经走过了 165 年的历程， 但道路定价真正





费制度的国家。 1975 年 6 月，新加坡政府实施了“区






最初，区域通行证费用为每天 3 新加坡元。 后来，“区
域通行证计划”在限制时间、费率和付费车辆的类型
等方面经过多次修正。 1998 年 9 月，“区域通行证方




下降 45％，比原定目标超 出了 25％－35％，早晨高 峰
时间限制区的平均车速， 在计划实施之前为 19 公
里 ／ 小时，到 1991 年 5 月提高为 36 公里 ／ 小时。 从方
案实施的成本和收入来看， 以 1993 财政年度为例，
出售区域通行证的收入达 4700 万新加坡元，而与销
售、 实施、 维护相关的开支仅占收入的 9％（SOCK－





（cordon pricing）道路收费方案。 1986 年，挪威西南部
港口城市卑尔根（Bergen）首先实行了该方案，奥斯陆
（Oslo） 和特隆赫姆 （Trondheim） 分别于 1990 年和
1991 年引入了类似方案（Sittha Jaensiriska，2003）。 奥
斯陆在进出市中心的三条主要交通走廊（Traffic Cor-
ridor）上设置了 19 处收费站，形成一环状的布局，称







早在 1970 年代，大 伦 敦 市 议 会（Greater London
Council）就提出了道路定价计划，根据该计划，进入
“伦敦市内部区域”（Inner London Area）的车辆，都必
须购买当日的通行证。 但是， 大伦敦市议会于 1975
年拒绝了该项建议。 后来伦敦市有关政府部门曾多
次就道路收费问题进行研究和讨论， 但因多种原因
未能付诸实施。 2003 年 2 月，伦敦市终于实行了道路
定价方案， 该方案划定了一个由购物中心、 政府机
关、 娱乐和商业区所构成的 22 平方公里的区域，从
上午 7 点至下午 6 点 30 分，进入该区域的车辆须支
付 5 英镑 ／ 天的通行费，2005 年 7 月收费被提高到 8






试点项目”（Value Pricing Pilot Program），为创新性道
路（innovative road）提供资金帮助。 最出名的措施，是
于 1995 年实行的“高乘载收费车道”（High Occupan-
cy Toll Lanes）。高乘载收费车道是“高乘载汽车车道”
（high occupancy vehicle lane）的变种，它允许不满足
乘载率要求的车辆交费后使用车道。 截至 2008 年，
共有 5 个收费项目在运行，包括加利福尼亚州的 SR－
91 号 公 路 和 I－15 号 公 路、 得 克 萨 斯 的 I－10 号 和
US290 号公路，以及圣保罗大都市区的 I－394 号公路
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